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Cet article a pour objet :

1°) de montrer comment s'est posée le probléme d'analyse des résul-
tats d'une enquéte ménage sur les programmes d'activité des personnes
et comment la méthode d'analyse de données DECORTYC, que nous appli-
quions jusqu'ici & ce type de question achoppe sur une difficulté bien

précise ;

2°) de proposer une nouvelle version de DECORTYC, adaptée 3 ce probléme
particulier par une utilisation spécifique de la technique du fichier-
image ;

3°) de donner une illustration bréve des possibilités offertes par la
méthode du Fichier-Image DECORTYC.

C'est donc selon ces trois points que cet article est organisé.

(1) Cet article rend compte de quelques résultats d'une recherche sur
un suivi du métro de Lyon, financé&e par 1'A.T.P. de Socio-Economie des
Transports. Il s'agit d'une recherche collective dont les participants
sont signalés par leurs travaux dans la bibliographie. Cet article est
issu d'une note de travail publiée en 1978.
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1. ANALYSE DE "PROGRAMMES D'ACTIVITE" PAR UNE METHODOLOGIE

D.E.C.O.R.T.Y¥.C.

1.1. Nature du fichier statistique

Une enquéte "ménage" sur les programmes d'activité a été
réalisée peu avant la mise en service du métro. Elle était destinée a
caractériser les rapports des individus a l'espace, a travers leurs
pratiques et relations sociales. Il s'agissait donc de repérer tout
4 la fois l'espace vécu et le temps vécu par les individus enquétés,
cet espace et ce temps étant articulés par une certaine forme de mo-
bilité. Concrétement, le programme d'activité d'une journée a &té in-
tégralement reconstitué selon une nomenclature d'activités reproduite
en annexe I, dérivée de la nomenclature INSEE avec quelgues modifica-
tions qui sont portées sur ce document. Pour chaque activité a été
également relevée sa localisation dans la ville, selon le codage des
zones généralement utilisé dans les études de transport sur Lyon.
Lorsque l'activité est un déplacement, le mode de déplacement a été
enregistreé.

Le déroulement des activités dans le temps et dans l'espace
est donc repéré, ainsi que les principales caractéristiques des dépla-
cements (origine, destination, durée, mode). Bien entendu, on connait
également pour chaque individu ses principales caractéristiques socio-
économiques, ainsi que celles du ménage auquel il appartient (1).

1.2. L'Exploitation statistique du fichier

Cette enquéte a été réalisée une nouvelle fois, auprés des
mémes personnes, aprés la mise en service du métro. Mais nous nous en
tiendrons ici aux problémes d'exploitation de la premiére enquéte qui
doit nous permettre de mieux comprendre comment s'organisent les acti-
vitée dans l'espace urbain et comment les phénoménes de mobilité impli-
quent les deux instances de temps et d'espace vécu.

On peut pour cela tenter d'extorquer quelques tendances
lourdes aux traitements statistiques habituels de tris & plat ou de
tableaux a3 double entrée extraits du fichier (2). Mais le sens que
1'on peut donner 3 cette notion de tendance lourde pose lui-méme un
probléme. Sur les quelques trois cents personnes enquétées, il y a
évidemment autant de programmes d'activité différents et s'il en est
quelques-uns qui sont trés proches, en particulier parce qu'ils sont
scandés par des journées de travail pareillement organisées, ils res-
tent dissemblables quant aux activités hors-travail et bien sdr quant

-

aux successions des activités et & la mobilité qu'elles impliquent.

(1) Un questionnaire "ménage" et un questionnaire "personne" ont été
remplis 3 cet effet. '

(2) Ccf. Bibliographie.
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Le moins que l'on puisse tenter consiste & établir des pro-
grammes d'activité qui s'avérent typiques et 3 mettre ensuite cette
typologie en rapport avec certains modes d'utilisation de l'espace.
Une telle classification serait bien entendu essentielle pour la mé-
thode d'exploitation des enquétes et des entretiens qui se sont suc-
cédés dans cette opération de suivi du métro.

-

Cette analyse, consistant & établir une typologie sur un
premier ensemble de modalités (les activités) et & la mettre en rap-
port avec un autre ensemble de modalité (caractérisant ou déterminant
la mobilité) est une démarche que nous avons frégquemment rencontrée
en matiére d'étude de comportement. Nous avons donné un nom & cette
approche multidimentionnelle du probléme : la méthode DECORTYC (Diago-
nalisation d'un EChantillon ORdonné selon une TYpologie Croisée) et
avons eu l'occasion de la présenter a plusieurs reprises (1).

L'objectif de cette méthode consiste & élaborer une classi-
fication de toutes les observations (en général de tous les usagers
enquétés) selon un tableau & double entrée : dans le cas qui nous
occupe, nous aurions une entrée "types d'activité" et une autre entrée
"types de mobilité". La difficulté tient & ce que au départ, les types
en ligne, comme les types en colonne sont inconmnus. Il s'agit donc de
les établir de sorte que l'on obtienne un rangement des observations
aussi significatif que possible. Idéalement, on obtiendrait un tableau
i double entrée dont seule la diagonale ne serait pas vide, d'ol 1'ex-
pression de "diagonalisation d'un é&chantillon".

Il est bien clair que si la procédure DECORTYC pouvait étre
mise en oeuvre dans notre cas, nous obtiendrions une correspondance
entre les programmes d'activité et les formes de mobilité qui nous
permettrait de faire un bout de chemin vers une meilleure appréhension
de ce phénoméne de mobilité. Mais telle gqu'elle a &té congue jusqu'ici,
cette procédure est mal adaptée au cas particulier des programmes d'ac-
tivité.

1.3. Les difficultés d'une typologie de programmes d'activité

Jusqu'ici, les procédures DECORTYC ont été fondées sur les
mises en oeuvre combinées de méthodes de classification (typologie et
segmentation) (2). Il est aisé de montrer en quoi ces classifications
sont impuissantes & mettre un peu d'ordre dans une grande diversité
de programmes d'activité. En un mot, un programme d'activité n'est
pas représentable dans R, ou si l'on préfére, est difficilement ré-
ductible & un vecteur.

I1 y a en effet deux moyens de concevoir un vecteur dont
les composantes sont susceptibles de représenter les activités.

(1) Notamment dans le rapport de la 32e Table Ronde de la Conférence
Européenne des Ministres des Transports. Divers travaux et communica-
tions sur cette méthode sont signalés dans la bibliographie.

(2) Il s'agit 13 d'une des différences essentielles entre la méthode
DECORTYC et celle des matrices ordonables.
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Dans un premier cas, chague composante du vecteur correspond
4 l'une des activités gqui sont distinguées dans l'enguéte et représen-
te le temps consacré, au cours d'une journée par exemple, 3 cette ac-
tivité. Le programme d'activité est alors réduit 3 un "budget-temps",
d une affectation de la durée, Or, l'essentiel du probléme qui nous
préoccupe est de mieux comprendre 1l'articulation entre une certaine
organisation du temps et une certaine utilisation de l'espace. Il est
clair que la premiére est largement gommée par cette réduction d'un
temps organisé& i des durées d'activité. Il y a donc de grandes chances
pour que cette premiére formalisation scoit d'un faible apport {1).

Dang le deuwiéme cas, chague compecsante du vecteur correspond
4 une certaine plage horaire et l'activité qui a eu lieu pendant cette
plage est ainsi codée {ou du meoins l'activité principale, s'il y en a
eu plusieurs). On obtient donc une sorte d'emploi du temps. A supposer
que les difficultés inhé&rentes 3 une telle représentation soient réso-
lues, et notamment une définition convenable des tranches horaires,
cette formalisation présente un défaut rédhibitoire : deux individus
qui auraient des programmes d'activité totalement identiques mais dé&-
calés de quelques dizaines de minutes apparalitraient comme ayant des
programmes d'activité trés différents au sens d'une grande distance en-
tre leurs vecteurs représentatifs gquelle gue soit la norme de distance
retenue. On imagine ais&ment & gquelle typologie catastrophique de tels

LES DEUX MODES DE REFPRESENTATION
"VECTORIELLE" DES PROGRAMMES D'ACTIVITE

Activiteé Durée Tranche Activité
n® fen mn) horaire (codée

0h - 0h1l5

2 Chi5 - 0h30

t !

Vecteur Vecteur
représentatif représentatif
[1er cas] [22me cas]

effets pourraient conduire.

I1 résulte de ces &cueils, qu'il est souhaitable de re-
nconcer @ une représentation des programmes d'activité selon un étre

mathé&matique aussi aisément manipulable qu'un vecteur. Il convient

{1) Ainsi que l1'a montré le travail de C. RAUX. Cf. Bibliographie.
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donc de concevoir autre chose qui restitue plus fidélement la comple-
Xxité du temps vécu, en acceptant de sacrifier la puissance thé&orique
de l'analyse statistique des données.

2. LA METHODE DU FICHIER-IMAGE DECORTYC

2.1. Position du probléme

Tout le probléme consiste & pouvoir "mettre ensemble" les
résultats, synthétiser les legons que nous donnent les multiples jour-
nées qui cont &té& reconstituées, La représentation d'une journée par-
ticuliére ne pose pas de probléme insurmontable compte-tenu d'un cer-
tain nombre de travaux récents. C'est ainsi que I.G., HEGGIE et P.M., JONES
proposent de représenter par des plages de couleurs les activités suc-
cessives de la journée qui sont par ailleurs localisées sur une carte
géographiques avec des plots de méme couleur. Il y a incontestablement
13 une mise en correspondance des temps et espaces vécus (1). C'est &
une mise en correspondance comparable que procéde B. LENNTORP en uti-
lisant également la représentation cartographique et figurant directe-
ment sur celle-ci un schéma de l'utilisaticon du temps.

Mais dans un cas comme dans l'autre, le passage de l'observa-
tion individuelle 3 celle du grand nombre oblige & abandonner ces re-
présentations et donc l'articulation de l'espace et du temps. Le sys-
téme de représentation que nous proposons a pour premier mérite de ne

pas avoir cet inconvénient.

2.2. La structure du fichier-image

Nous nous référerons dans cette description aux photos en
couleur gqui sont reproduites un peu plus loin, Le principe du fichier-
image consiste 3 représenter chaque observation (caractérisée par de
multiples variables) sur une tranche d'un rectangle de carten. Cela
permet ensuite de classer les observations, en l'occurence les cartons
et de regrouper les représentations qul ont des similitudes.

Nous avons ainsi représenté nos données, avec l'idée simple
d'utiliser guatre tranches et non une, selon les régles suivantes :

- chague carton est représentatif d'un individu enguété et de la jour-
née qu'il a décrite. Les piles de cartons reproduites sur les photos
représentent donc quelgues dizaines d'individus.

- la premiére tranche {(photos de la premiére colonne) représente le
déroulement du temps de z&ro heure & 24 heures, de gauche i dreoite,
sur 24 cm de lengueur. Les activité&s ont &té regroupées en grandes ca-
tégories dont le nombre est limité par la possibilité de les représen-
ter par des ceouleurs pergues comme différentes. Nous avons distingué

{1) Utilisable du reste par les usagers du systéme de transport, en
description concréte, comme en simulation.
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le sommeil (blanc), les besoins privés (jaune), le travail (rougel,

les tdches ménagéres (brun), les courses et achats (vert), la vie
sociale (mauve), les loisirs & caractére individuel (bleu, bleu héchurs
pour la télévision), et les déplacements (noir). :

-~ la tranche opposée (photos de la deuxiéme cclonne) met en correspon-—
dance avec ces activités leur localisation : trés exactement en face
de chaque activité est ainsi repé-

rée une caractéristique de sa lo- )

calisation. Il n'est bien entendu locglisacion de

pas question de représenter la di- 0 heures ™~

versité des lieux d'activité dans

la ville. Il est au contraire né-
cessaire de ré&duire l'image de
l'espace vécu i un nombre de lieux
différentiables dans notre représen-
tation et gui rendent compte de la
maniére dont l'individu organise
dans la cité ses activités. Ainsi
avons—nous choisi de diviser l'es-
pace, pour chaque individu, par
référence 3 ses lieux d'habkitat et
de travail et de distinguer le

‘;/Mﬁ\:ité

O heures

domicile (jaune), la zone proche
du domicile (vert), le lieu de -
travail ({(rouge), la zone proche du lieu de travail (brun) et les au-

tres zcones de la ville (bleu). Les déplacements, qui impliquent des
lieux divers, sont toujours représentés en noir.

Pour des raisons de commodité de reclassement des fiches,
un centimétre a &té réservé sur la droite de la face temps ainsi que
sur la gauche de la face espace afin de représenter le quartier de
la personne enquétée (1).

- sur une troisi&me tranche (photos de la troisiéme colonne), on a re-
présenté la mobilité par laquelle chacun articule ses activités et

son espace vécu : les déplacements successifs sont représentés en
raison de leur durée et en distinguant le mode de transport utilisé :
marche d pied (gris), voiture particuliére (rouge), transports en
commun (vert), etc... (1). :

- sur la gquatriéme tranche enfin, (photos de la quatriéme colonne)
on a représenté l'essentiel des caractéristiques socio-édconomiques
de l'individu susceptibles d'influencer son vécu urbain, 3 savoir
son sexe, son dge, sa position particuliére le jour de 1l'enquéte
{(maladie, chfmage, etc...), sa catégorie socio-professionnelle, sa
position dans le ménage, son revenu, le revenu de son ménage, le
nombre de voitures dans le ménage et enfin le quartier qui est le
sien parmi les cing qui ont &té enqué@tés (1).

I1 reste i examiner comment cet ensemble d'individus "mis
en fiche" peut &tre &dudié.

(l} Cf. L'annexe II pour la signification des couleurs pour chacune de
ces modalités.
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2.3. Un nouveau jeu de cartes : l'analyse DECORTYC

Il est évidemment aisé de regrouper les cartes selon des si-
militudes. Cela se traduira sur la tranche sur laguelle on a choisi
de travailler par des plages de couleur relativement homogénes, &
partir desquelles il n'est pas exclu gque l'on puisse &laborer une
typologie.
A ]

On imagine ainsi ce que pourrait &tre dans le meilleur des
cas une procédure DECORTYC mettant par exemple en oeuvre la tranche
des programmes d'activité et celle de l'espace : en travaillant tour
4 tour sur l'un et l'autre de ces deux cbtés de la pile de cartes, on
obtiendra une "diagonalisation" de l'échantillon dés 1'instant que
correspondront 4 une méme partition des cartes, d'une part une typo-
logie des espaces utilisés, d'autre part une typologie des programmes
d'activité. »

Bien entendu, ces typologies seront fondées sur des ressem-
blances, des proximités entre les observations, appréciées d'une ma-
niére subjective. On peut méme les qualifier d'incertaines par rapport
aux distances usuelles (métriques ou ultra-métriques) des méthodes
d'analyse typologique. Mais ce qui est perdu en rigueur peut &étre re-
gagné en capacité heuristique dans la mesure od au regroupement aveu-
gle d'un algorithme est substituée tout 3 la fois une vision globale
des données et la possibilité de perception de singularités insoupgon-
nées. Au demeurant, si la notion de proximité qui est mise en oeuvre
n'est pas objective et dépend méme du sens esthétique de celui qui ma-
nipule la pile de cartes, il faut bien observer qu'une quelconque dis-
tance systématique n'est pas neutre non plus quant aux regroupements
qu'elle peut déterminer. : . )

Il convient enfin de remarguer  que la mise en oeuvre de cette
analyse peut s'étendre 3 trois ou quatre ensembles de modalités en
faisant intervenir les autres faces du fichier. Le résultat idéal se-

rait alors la diagonalisation d'un tableau 3 trois ou quatre entrées.

Mais que ce soit avec deux, trois ou quatre ensembles de mo-
dalités, dans la réalité complexe et souvent confuse des données, il
est rare que les choses s'ordonnent avec autant de netteté. L'explora-
tion du fichier ne permet qu'exceptionnellement de réaliser la classi-
fication qui élucide tout, pour la raison simple que la réalité sta-
tistique ne comporte qu'exceptionnellement cette partition idéale. La
seule question est alors de savoir si ce qui peut exister de singulier
et d'intéressant dans cette réalité statistique est décelable par la
manipulation du Fichier-Image DECORTYC. Dans la. mesure oli nous n'avons
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pas de "systématique" & proposer pour cette manipulation (1), la
réponse nous sera apportée par la pratique. La troisiéme partie a
précisément pour objet de détailler une premiére expérimentation.

3. UN EXEMPLE D'UTILISATION DU FICHIER-IMAGE DECORTYC

A titre d'illustration de ce qui précéde, nous allons étu-
dier pour un ensemble restreint de personnes un probléme particulier :
"la vie sociale" (au sens de notre nomenclature d'activités) et son
rapport a8 l'espace. Nous restreindrons en effet notre exemple au cas
des 94 personnes qui apparaissent comme des non actifs au jour de
1'enquéte (2).

Cet effectif correspond & un ordre de grandeur pour lequel
le fichier-image est aisément manipulable. Il implique une limite trés
évidente de ce type d'investigation : les résultats ont une faible
portée statistique. Par contre, de tels effectifs permettent de déceler
des relations réguliéres entre les éléments qui peuvent constituer des
esquisses de structures cachées ou méme désigner les dépendances '"contre-
intuitives”. Dans ce cas particulier, nous nous contenterons de préciser
comment s'organisent dans le temps et dans l'espace cette vie sociale
représentée par les taches mauves du fichier-image. Nous le ferons pas
a pas, en relevant tout d'abord quelques tendances lourdes de l'orga-
nisation du temps vécu.

3.1. Organisation de la journée et vie sociale

Il semble logique dans un premier temps, de segmenter le grou-
pe étudié selon plusieurs sous-ensembles caractérisés chacun par une
méme intensité de cette activité "vie sociale". C'est ainsi que nous
avons distingué trois groupes. Le groupe 1 comporte 11 personnes qui
se caractérisent par des activités "vie sociale" multiples (deux au
moins) et importantes (au moins 3 heures pour 1'ensemble de la journée).
Le groupe 2 se compose de 34 autres personnes qui ont au moins une fois
ces activités. Le groupe 3 enfin correspond aux 49 personnes qui n'ont

(1) Il est clair que les tentatives antérieures de classification systé-
matique de fichier-image ne s'appliquent pas & celui-ci en raison du
fait (développé en 3.1.) selon lequel l'information n'est pas ici ré-
ductible 3 un vecteur. Cela peut s'exprimer du point de vue de la re-
présentation graphique par une constatation d'évidence : dans un fichier-
image classique, chaque frontiére de classe ou de modalité, correspond

a un trait vertical, repére commun & toutes les cartes du fichier et
nous n'avons ici rien de semblable. C'est en particulier pour cette
raison qu'une manipulation systématique des matrices ordonnables n'est
pas transposable a notre problématique (on le vérifiera aisément avec
par exemple la méthode exposée par S. BONIN dans "Les problémes ren-
contrés dans l'utilisation d'une matrice ordonnable" in 1l'Espace Géo-
graphique. T. IV. n°® 4. 1977).

(2) Il faut comprendre le terme de non actif en un sens particulier :
sont considérés comme tels, du point de vue de leur programme d'acti-
vité, ceux qui ne travaillent pratiquement pas le jour de 1'enguéte
(travail professionnel, scolaire ou universitaire).
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pas de "vie sociale" le jour de l'enquéte. On observe sur les pho-
tos de la premiére colonne les programmes d'activité de ces trois

groupes et plus particuliérement 1'importance relative des taches

mauves qui représentent l'activité "vie sociale".

Pour chacun des groupes, les cartes ont été rangées par
tranches d'dge selon un &ge décroissant de haut en bas. Seul, en
effet, ce critére a permis de faire apparaitre un certain ordre dans
1'importance relative des activités, et au demeurant jouera un cer-
tain r&6le lorsque nous considérerons le systéme de transport.

-

Il va de soi que conformément 3 l'esprit de la méthode
DECORTYC, pour chacun des groupes formés, toutes sortes de mises en
ordre ont été tentées sur chacune des faces : temps, espace, mobilité,

caractéristiques sociales. Seul le critére dge, relatif & cette der-
niére face fait apparaitre quelque régularité.

Pour l'essentiel, la journée des non actifs est occupée 3
la satisfaction des besoins privés (jaune), aux travaux ménagers (brun),
aux loisirs individuels (bleu) et enfin & la vie sociale (mauve) ainsi
qu'a quelques activités d'achat (vert). Une sorte de frontiére nous
est suggérée dans l'organisation de la journée. A gauche de cette
frontiére il y a une nette dominante des travaux ménagers agrémentés
de quelques courses, et cela pour les trois groupes, alors gqu'ad droi-
te, loisirs individuels et vie sociale jouent un rdle prépondérant;
ils sont concurrencés toutefois par les travaux ménagers (d'avant le
diner en particulier) chez les personnes peu dgées des groupes 2 et
3. Cette frontiére n'est donc pas purement imaginaire et se présente
en gros comme le début d'une demi-journée partiellement libérée des
obligations ménagéres.

Cette demi-journée de semi-liberté se décompose assez net-
tement en avant et aprés diner. L'aprés-midi est essentiellement oc-
cupé aux loisirs individuels (en général c'est de té&lévision qu'il
s'agit) pour les groupes 2 et 3. Seuls des éléments du groupe 1
prolongent leur vie sociale dans la soirée. Mais c'est dans la pé-
riode d'avant diner que s'instaure l'alternative la plus nette entre
loisirs individuels et vie sociale : les groupes 2 et 3 se distin-
guent en effet par une substitution entre ces deux activités durant
cet aprés-midi ou en fin d'aprés-midi. Ce sont les conditions de
cette substitution que nous allons tenter de préciser.

Retenons de ces premiéres remarques que la vie sociale
s'inscrit chez les non actifs en concurrence avec les loisirs indivi-
duels et essentiellement dans cette période de la journée gque nous
avons appelée de semi-liberté.

3.2. Vie sociale et espace

Si nous observons les localisations correspondant aux acti-
vités que nous venons d'analyser, nous retrouvons sur la face espace,
présentée sur les photos de la deuxiéme colonne, cette demi-journée
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de semi-liberté, mais cette fois sur la partie gauche des cartes (du
fait que nous avons retourné nos cartes et donc inversé le sens de
déroulement du temps). C'est bien dans cette demi-journée que s'ins-
crivent les seules, mais trés nettes différences entre les trois es-
paces.

Les "taches" vertes ‘qui représentent une localisation
proche du domicile ressortent a3 peu prés de la méme maniére pour les
trois groupes. Il apparait au contraire une trés nette différence
pour les "taches" bleues qui représentent des localisations non pro-
ches du domicile : lorsque l'on passe du troisiéme au deuxiéme, puis
au premier groupe, et donc d mesure qu'augmente l'importance de la
vie sociale, on voit augmenter nettement la propension a se dépla-
cer dans des zones qui ne sont pas celles du domicile.

Nous décelons donc ici, liée & la vie sociale, une notion
de mobilité qui s'identifie 3 cette propension 3 se déplacer hors de

la zone du domicile et qu'il s'agit de préciser quant 3 son contenu
en termes de déplacements et quant a ses déterminants sociologiques.

3.4. Vie sociale et mobiliteé

La représentation de la mobilité que nous donne le fichier-
image (sur la photo de la petite face relative aux déplacements) dé-
signe assez clairement ce que peuvent présenter de commun ou de dif-
férent les trois groupes ; on observe en effet assez peu de diffé-
rences quant au temps consacré aux déplacements, ainsi que le con-
firme le tableau ci-dessous. Le nombre moyen de déplacements dans la
journée est beaucoup plus nettement différencié et cette différence
est bien entendu liée au mode de transport utilisé. C'est sur ce
point qu'apparait le contraste le plus marquant.

GROUPE N° 1 GROUPE N°® 2 GROUPE N° 3
("vie sociale"| (avec "vie (sans "vie
importante) sociale") sociale")
Temps moyen par personne 29" 26" 3
consacré aux déplacements
Nombre moyen de déplace-
ments par personne tous 4,8 3,5 2,5
modes
Nombre moyen de déplace-
ments par personne 31 1.4 0.6
bus + VP (les deux modes 4 ! !
sont ventilés entre (1,7 + 1,4) (0,8 + 0,6) (0,3 + 0,3)
parenthéses)
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En effet, les personnes du groupe 3 utilisent peu les
transports en commun (vert) ou l'automobile (rouge) ; elles mar-
chent cependant beaucoup, soit au titre d'un déplacement ordinai-
re (gris), soit en promenade (jaune). Les personnes des groupes 1
et 2 utilisent beaucoup plus généralement la voiture particuliére
ou le bus, ce dernier étant surtout emprunté par les personnes les
plus &gées.

Pour nous en tenir aux caractéristiques des personnes re-
levées sur le fichier-image, seuls sont susceptibles d'expliquer
les différences d'intensité de la vie sociale (et donc de mobilité
au sens ol nous l'avons précisé) l'dge et le revenus du ménage. En
effet, aucun ordre passible d'une interprétation n'apparait quant au
quartier, quant au nombre de voitures du ménage ni gquant au sexe, et
pour des raisons évidentes dans la mesure ol nous nous préoccupons
de non-actifs, les autres variables n'apportent aucune surprise.

Les structures d'dges tout d'abord présentent des diffeé-
rences assez frappantes entre les trois groupes. Les 25 a 40 ans
sont absents du premier groupe dont la vie sociale est intense. On
observe qu'il s'agit, soit de personnes agées, soit de personnes jeu-
nes qui ont en commun d'étre remuantes. Le faible effectif de ce
groupe ne nous permet cependant pas de mieux cerner ces deux types
d'individus. La différence entre les groupes 2 et 3 semble plus so-
lide au plan de sa significativité statistique, en raison méme de sa
netteté : le premier est manifestement plus 8gé que le second (un
peu plus de la moitié des personnes de 60 ans et plus contre le tiers).
L'age serait donc un facteur nettement favorable a la vie sociale et

-

d la mobilité qui lui est liée (1).

Le revenu du ménage fait également apparaitre une légére
différence : le revenu moyen s'é&tablit a4 60.000 F dans le groupe 2
contre 52.000 F dans le groupe 3. Cette différence nous permet de
vérifier que le niveau de revenu est certainement 1ié a la mobilité,
conformément 4 ce que l'on croit savoir de cette variable.

En conclusion, on peut avancer que l'activité dite "vie
sociale" pour les non-actifs est liée & une forme de mobilité en-
tendue comme une propension 3 utiliser un bus ou une voiture parti-
culiére pour effectuer les déplacements trop lointains pour la mar-
che 3 pied. Cette propension semble croitre avec 1l'dge des individus
et le revenu des ménages, mais ne parait ni liée au sexe ni, chose
surprenante, dépendre du quartier enquété.

(1) Résultat confirmé par 1'enquéte sur la mobilité menée & Rennes
par 1'IRT, cf. C. BOURGIN, "Organisations sociales, structures ur-
baines et modes de transport". Rencontre de recherche 1978 de 1'IRT.
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4. CONCLUSIONS

Il va de soi que les résultats obtenus restent éloignés
d'une analyse causale de réelle portée scientifique, compte-tenu
des effectifs limités sur lesquels ce travail a porté et compte-
tenu surtout du fait que le traitement statistique des données ne
peut qu'éclairer ou suggérer nos interprétations mais ne saurait en
aucun cas nous révéler des causalités.

Dans la mise en oeuvre particuliére du Fichier-Image
DECORTYC que nous avons présentée, il n'y a pas de résultat épous-
touflant. Cependant, nous avons choisi cette illustration en raison
de ce qu'elle nous a apporté par rapport & ce que nous soupg¢onnions
de 1l'objet de 1'étude : nous nous attendions & ce que les gquartiers
étudiés déterminent largement l'intensité de la vie sociale selon
leur spécificité, alors que le rdle de l'espace s'est avéré tout
différent et que le rapport temps-espace a été précisé par une for-
me de mobilité qui a pu étre esquissée. Cette expérimentation a ainsi
le mérite de montrer que le Fichier-Image DECORTYC permet de désigner
dans la complexité désordonnée des apparences, des éléments d'ordre
et d'explication contre-intuitifs, de démontrer par conséquent la
capacité heuristique de cette proposition méthodologique.
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ANNEXE 1
NOMENCLATURE DES ACTIVITES

LOUVEANIX CODES

INTITULES

CODES INSEE

TRAVALIL

NOUVEAUX CCDES

NTITULES

COCES INSEE

1B} Travail normal 00-01-02-03-04-08
12 Travail exceptionnel 05
13 Formation permanentc si pendant
houres de travail 51
14 Forrmation permanente en dehors
des heures de travail 51-52-53-55-56
15 Enselznements regus 50-54
16 Participation au conseil
d'entreprise 66
17 Attentes sur le lieu de travail
avant ou aprés celui-ci 07
]
20 ‘TEMPS PASSE A LA MAISON
21 Travaux ménagers ordinaires 10-11-12-13-14-15-18-19
22 Réparations, entretiens 16
23 Soins aux anfants 20-21
24 Teups passé avec les enfancs 22-23-24-25
3 BUGOTNS PRIVES
31 Besoins privés 40-41-42-48
32 Repas 43~-44
33 Sommeil LH=46-~47
34 Repas sur le lieu de travail 06
4 VIE SOCTALE
41 Vie politique ou syndicale 60-61-62~63
42 Réceptions, visites 75=76-78
43 Aller au café, bar... 77
h4 r Spectacles sportifs 70
45 - Thédcres... 71-72-73
46 Musée, expositions 74
47 Activités religieuses L4-065
48 Vie associative 67

5 ACHATS, SOINS, SERVICES
51 Alimentations, entretiens
ordinaires 30
52 Achats exceptionnels 3t
53 Soins médicaux, personnels
services 32-33-35
54 Services administratifs 34
55 Attentes 36
56 Soins médicaux aux enfants 26
6 et 7 LO1SIRS
(1) (2)
61 71 ( Sports, excursion, chasse, péche 80-81
62 72 Promenade 82
63 73 Bricelage, collections
Ouvrage de dames
Créavion artisctique, litt&rature,
musique, chant,
jeux de sociécé 83-84-85-86-57-88
64 74 { T&lévision 91
65 75 Radio, disques, livres, revues
journaux, 90-92-93~94
lettres, se détendre... 95-97-98
66 76 Conversations (y compris au
L téléphone) 96
(1) En famille ou individuels
{2) Dans un cadre collectif
8 TRANSPORTS
80 Déplacement 0.D.
8] Déplacement promenade

b

p—N—

Déplacement service passager
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ANNEXEII :

CODAGE COULEUR

TRANCHE 1 @ MCTIVITES

CRIS RLANC JAUNE BRUX ROUCE VERT BLEU MAUVE NOIR ORANGE
. besoing travaux . loisirs : . .
X <
sommeil privés atnagers travail achats (hichuré:té18) vie sociale déplacements| attentes
TRANCHE 7 : LOCALISATION DES ACTIVITES
proche proche
X X donicile du travail du autre X X x
travail domicile
TRANCHE 3 ¢ WIBILITE
marche dénlacements dépiacements vP
2 roues “p ace service voit.Entr. bus métro train taxi X
N promenade
picd passagers serv.pas.
(hichuré du (hdchuréd du
mode) zode)
TRANCHE 4 : CARACTERISTIOUES SOCI0- ECONOMIQUES
. . CROLX - CRATTE~- VAULX-EN-
Quartier X ATRAY ROUSSE PART-DIEV CIEL VELIN X X X X
Nombre de V.P. o ve 1 ve 2vre + de 2 VP e X X X X X
Revenus refun -4 de de de de de de de - de
annuels du de 10 ;00 10.000 25.000 40.000 50.000 65.000 75.000 90.000 105000
ménage répondre N 4 25.000 3 40.000 3 50.000 3 65.000 | 3 75.000 a 90.000 a 105.000 )
:z::‘::fa de ";2“’ de 0 & de 700 a de 1.800 de 2.800 de 3.500 | de 4.500 de 5.200 de 6.300 + de
1" enquité répondre 700 1.800 3 2.800 - 3.500 a 4.500 a 5.300 a 6.300 a 7.300 7.300
Fosition le rien 5 &
jour de X a congt chdmago songe X X x x x
1'enquéte signaler oaladie & légal
" patron employé personne
C.5.P. agriculteur ;:E;:: de cadre cadre de ouvrier de divers innetifs
5 1'industrie superieur moyen bureau service
Position chef ndant
dans le X de conjoint ba:ce_ “: at enfant autre X X X X
ménage wénage eaux-parents
Age x de 16 ans de 18 aus de 25 ans de 30 ans de 40 ans| de 50 ans de 60 ans + de
& 3 12 ans 3 15 ans 4 30 ane 2 4C ans 2 50 ansf 3 GO ans 4 65 ans 65 ans
Sexe X femme homme X X X X X X X

0z
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